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< 

CO 


CO 


Oie Notbremseinrichtung weist durch Notbremsgriff e (20) 
betatigbare, nach einer bestimmten Zeitspanne selbsttatig 
ruckschaltende Entluftungsvorrichtungen (18) fQr die Haupt- 
luftlettung (1) auf. wobei die Entiuftung uber eine Duse (24) 
gedrosseh erfolgt An der Druckluft-Speiseemrichtung fur 
die Hauptluftfeitung (1) ist eine Strdmungs-Gberwachein- 
richtung (3) vorgesehen, welche be! anormal hoher Druck* 
luft-Einspeisung eine Anzeigevorrichtung (12) und hierzu 
uber ein Zeitglied (13, 14) verzogert ein Schnetlbremsventil 
(10) betdttgt Die seibsttatige Betatigung des Schnellbrems- 
ventils (10) kann durch witlkurliches Betatigen eines Entluf- 
t ungsventils (17) vom Lokf uhrer unterbunden warden. 
Die EntJuftungsvorrictitung (18) bewtrfct bet threr Betatigung 
ein hochstens geringe Druckabsenkung in der Hauptluftlei- 
tung (1), welche als Signal diem und ein Ansprechen d r 
Strdmungs-Uberwacheinnchtung (3) bewtrkt. Durch Betati- 
gen des EntluftungsventOs (17) kann der Lokfuhrer wahrend 
des Durchfahrens von zuro Anhatten des Zuges ungeeigne- 
ten StreckenabschnJtten das seibsttatige Bewirken einer 
Schnellbremsung trotz betfitigter Entiuftungsvorrichtung 
(18) unterbinden; der Zug kann sodann an inem geetgneten 
Strecke n a b s ch nitt zuro Stehen gebracht werden. 
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Patentanspruche 


10 1 . / Notbremseinrichtung fur indirekt wirkende Druckluft- 
^ITreinsen von Schienenf ahrzeug-Zugen, wobei die Schienenf ahr- 
zeuge rait durch Notbrerasgriff e (20) betatigbaren, gegebenen- 
falls nach Ablauf einer vorbestimmten Zeitspanne selbst- 
tatig ruckschaltend ausgebi ldeten EntlQf tungsvorrichtungen 

15 (18) fur die Hauptluftleitung (1) ausgestattet sind und die 
Druckluft-Speiseeinrichtung fur die Hauptluftleitung (1) 
eine Strfimungs-Oberwachei nrichtung (3) aufweist, welche bei 
anomaler Druckluf t-Einspeisung in die Hauptluftleitung (1) 
ein Warnsignal (12) abgibt und nach Ablauf einer bestiraraten 

20 Zeitspanne durch Offnen eines Schnel Ibremsventi is (10) 
rait groBquerschnittiger Entluftung (16) fQr die Hauptluft- 
leitung (1) eine Schnel lbremsung bewirkt, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die EntlQftungsvorrichtungen (18) einen 
gedrosselten( Ouse 24) Entluftungsquerschnitt aufweisen, 

25 welcher derart bemessen ist, daB bei betatigter EntlQftungs- 
vorrichtung (18) in die Hauptluftleitung (1) eine hiichstens 
eine geringe Druckabsenkung bei gleichzeitiger , anomaler 
Druckluft-Einspeisung eintritt, und daB die Stromungs- 
Uberwacheinrichtung (3) eine willkurlich betatigbare, 

30 das Warnsignal (12) unbeeinfluBt lassende Abschaltvor- 
richtung (17) fur das Schnel Ibremsventi 1 (10) aufweist. 

2, Notbremseinrichtung nach Anspruch 1 t dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Entluf tungsvorrichtung (18) ein durch den 
35 Notbremsgriff (20) zu offnendes, nur befugt, gegebenenf ai Is 
mittels eines SchlDssels, wieder schlieBbares Absperrventi 1 
(19) aufweist, welches in eine Verbindung von der Haupt- 
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i luftleitung (1) zu einem EntlQftungsventil (25) und zu 
einera Zeitrelais (30, 31) eingeordnet ist, daB das Zeit- 
relais (30, 31) einen Gber eine DQse (30) fQUbaren Be- 
halter (31) aufweist, da6 das EntlQftungsventil (25) 

5 bei Uberschreiten einer bestimmten Druckgrenze im Behaiter 
(31) schlieBend ausgebildet ist, und daB in die Verbindung 
von der Hauptluf tleitung (1) Gber das Absperrventi 1 (19) 
und das EntlQftungsventil (25) zur Entluftungsof f nung 
(25') eine zweite DQse (24) eingeordnet ist. 

10 

3. Notbremseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB an den Luftbehalter (31) eine seine Druck- 
beauf schlagung anzeigende Anzeigevorrichtung (32) ange- 
schlossen ist. 

15 

4. Notbremseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der ersten DQse (30) vor- oder nachgescha itet 
eine den Luftbehalter (31) rait der Atmosphare ver- 
bindende, dritte DQse (29) vorgesehen ist, deren Quer- 

20 schnitt kleiner als derjenige der zweiten DQse (24) ist. 

5. Notbremseinrichtung nach Anspruch 2, 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet , daB in eine Entluftung vom Luftbehalter (31 ) 
zur AtmosphSre, gegebenenf alls der dritten DQse (29) vor- 

25 oder nachgeschaltet , ein nur befugt, gegebenenfails mittels 
eines SchlQssels schaltbares Absperrventi 1 (28) einge- 
ordnet ist. 

6. Notbremseinrichtung nach einem oder mehreren der 

30 vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Stromungs-Qberwacheinrichtung (3) einen bei anomaler 
Druckluft-Einspeisung in die Hauptluftleitung (1) ein 
Oruckluftsignal erstellenden Stromungsschalter (5) auf- 
weist, daB eine das Oruckluftsignal anzeigende Anzeige- 

35 vorrichtung ( it 2 ) vorgesehen ist, daB das Oruckluft- 
signal Qber ein Zeitrelais (13, 14) dem Schnel Ibrems- 
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l ventil (10) zugefuhrt wird, welches bei fur eine der vom 
Zeitrelais (13, 14) bestimmten Zeitspanne anstehendem 
Druckluf tsignal die groBquerschnittige Entluftung (16) fur 
die Hauptluftleitung (1) offnet, und daB die Abschaltvor- 

5 richtung ein willkurlich betatigbares Ventil (17) zum 
Unterbinden der Zufuhrung des Druckluf tsignals zu dem 
Schnel Ibremsventi 1 (10) aufweist. 

7. Notbreroseinrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
10 zeichnet, daB das Zeitrelais einen Luftbehalter (14) und 

eine in eine Verbindung zwischen diesem und den Stromungs- 
schaltern (5) eingeordnete Duse (13) aufweist und daB das 
Schnel Ibremsventi 1 (10) bei Oberschreiten einer bestimmten 
Druckgrenze im Luftbehalter (14) offnet und daB das will- 
15 kurlich betatigbare Ventil ein Entluf tungsventi 1 (17) fur 
den Luftbehalter (14) ist. 

8. Notbremseinrichtung nach Anspruch 6 oder 7, gekenn- 
zeichnet, durch eine wahrend BremslSsevorgangen eine Ab- 

20 gabe des Druckluftsignals unterdruck'ende Einrichtung. 

9. Notbremseinrichtung nach Anspruch 8 f dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Einrichtung zur Unterdruckung des Druck- 
luftsignals wenigstens ein in Abhangigkeit von Anderungen 

25 eines Vorsteuerdruckes eines Fuhrerbremsventi Is (7) 

schaltendes Schaltventil (37, 40) aufweist, das in einer 
das Druckluftsignal fuhrenden Leitung dem Stromungsschalter 
(5) unmittelbar nachgeschaltet ist. 

30 
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Notbremseinrichtung fQr indirekt wirkende 
Druckluftbrerasen von Schienenf ahrzeug-Zugen 


Die Erfindung betrifft eine Notbremseinrichtung fflr indirekt 
wirkende Druckluftbremsen von Schienenf ahrzeug-Zugen, wobei 
die Schienenfahrzeuge mit durch Notbremsgrif f e betatig- 
baren, gegebenenfalls nach Ablauf einer vorbestimmten Zeit- 
spanne selbsttatig ruckscha ltend ausgebi ldeten Entluftungs- 

15 vorrichtungen fQr die Hauptluf tleitung ausgestattet sind 
und die Druckluftspeiseeinrichtung fOr die Hauptluf tleitung 
eine Stromungs-Oberwacheinrichtung aufweist. welche bei 
anomaler Oruckluf t-Einspeisung in die Hauptluftleitung 
ein Warnsignai abgibt und nach Ablauf einer bestimmten 

20 ZeitspaSr^fn al llsperren der Druckluf teinspeisung und durch 
offnen eines Schnel lbremsventi Is mit groBquerschnittiger 
EntlQftung fQr die Hauptluftleitung eine Schnel lbremsung 
bewlrkt. 

25 Aus der DE-OS 26 36 159 ist ein zur AusrOstung von 
Schienenf ahrzeugen vorgesehenes , eine Entluftungsvor- 
richtung fQr die Hauptluftleitung darstellendes Notbrems- 
ventil bekannt, welches durch einen Notbremsgriff betatig- 
bar ist und nach seiner Betatigung nach Ablauf einer vor- 

30 bestimmten Zeitspanne selbsttatig rQckschaltehd ausgebildet 
ist. Zura Bewirken der selbstt§tigen Ruckschaltung ist ein 
pneumatisches Zeitrelais vorgesehen, welches bei Betatigen 
des Notbremsventils in Gang gesetzt wird. Weiterhin weist 
das Notbremsventii einen elektrischen Schalter auf , der 

35 bei Betatigen des Notbremsventils geschaltet wird. Durch 
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1 das Notbremsventi 1 soil sichergestel It werden, daft eine 
einmal eingeleitete Notbremsung nicht ruckgangig gemacht 
werden kann, daft das Fahrzeug oder der Zug bei einer Not- 
bremsung also zum Stillstand gebracht wird, und daB an- 

5 schlieBend das Notbremsventi 1 selbsttatig wieder in seine 
Ausgangslage zuruckkehrt, ohne besondere Manipulationen 
rait einem Schlussel Oder L5sen einer Plombe zu benStigen. 


Aus der DE-PS 30 06 279 ist es bekannt, die Druckluft- 

10 Speiseeinrichtung fur die Hauptluf tleitung mit einer 
StrQmungs-Uberwacheinrichtung auszustatten, welche bei 
anomal hoher Druckluft-Einspei sung in die Hauptluft- 
leitung, wie es bei offnen eines Notbremsventi Is oder bei 
Bruch in der Hauptluf tleitung wahrend gelosten Bremsen 

15 auftritt, ein Warnsignal fur den LokfQhrer abgibt. Der 
LokfQhrer soli dieses Warnsignal beachten, die Druckluft- 
Nachspeisung in die Hauptluf tleitung unterbrechen und eine 
Schnellbremsung einleiten. Es ist auch bereits bekannt, 
diese vom Lokfuhrer bei Auftreten des Warnsignals auszu- 

20 fuhrenden Tatigkeiten zu automatisieren , derart, daB bei 
Auftreten des Warnsignals nach Ablauf einer bestimmten 
Zeitspanne, wahrend welcher der LokfQhrer untStig war, ein 
selbsttatiges Absperren der Druckluft-Einspeisung und 
Offnen eines Schnellbremsventils mit groBquerschnittiger 

25 EntlQftung fur die Hauptluf tleitung zum Bewirken einer 
Schnellbremsung erfolgt. Die DE-OS 25 53 584 zeigt eine 
Stromungs-Oberwacheinrichtung mit angenahert dieser Funktions- 
weise. 


30 Es ist festzustellen, daB bei einzelner oder kombinierter 
Anwendung der vorstehend erwahnten, bekannten Einrichtungen 
in einera Zug eine Betatigung eines Notbremsventi Is stets, 
entweder durch das Notbremsventi 1 allein oder mit Unter- 
stutzung durch die Stromungs-Oberwacheinrichtung, zu einer 

35 Zwangsbremsung des Zuges fuhrt, welche unter Umstanden auch 
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1 an ungeeigneten Stellen, beispielsweise in Tunnels Oder auf 
Brucken erfolgen kann. 

Zum Vermeiden einer durch Betatigen eines Notbremsvent i Is 
5 bewirkten Zwangsbremsung an ungeeigneten Stellen der 
Fahrstrecke ist es aus der DE-AS 25 55 363 bekannt, das 
Notbremsventil mit einer Signaleinrichtung zu koppeln, welche 
dem Lokfuhrer die Betatigung des Notbremsventi 1 s anzeigt. 
Dem Lokfuhrer steht dabei ein Schalter zur Verfugung, durch 

10 dessen SchlieBen er ein Entluften der Hauptluftleitung 
bei Betatigen des Notbremsventi Is unterbinden kann. Der 
LokfUhrer kann somit durch SchlieBen des Schalters das 
Einsteuern von Notbremsungen durch Betatigen des Notbrems- 
ventils wahrend des Durchfahrens von hierzu ungeeigneten 

15 Streckenabschnitten unterbinden. Diese bekannte Notbrems- 
einrichtung benotigt jedoch zusatzlich zur ublichen, 
pneumatischen Druckluf tbremsanlage eine Reihe von elektrischen 
Signal leitungen , welche den ganzen Zug durchziehen mussen; 
sie ist daher nur fur besonders ausgestattete Schienenf ahr- 

20 zeuge bzw. ZQge verwendbar. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine Notbremseinrichtung der 
eingangs genannten Art mit einfachen Mitteln derart auszu- 
gestalten, daB bei Betatigung der Notbremsgrif f e selbst- 

25 tatig oder uber den Lokfuhrer Schnel Ibremsungen eingeleitet 
werden, daB dabei jedoch der Lokfuhrer die Moglichkeit 
besitzt, diese Schnel Ibremsungen zu unterdrucken, so daB 
die Schienenf ahrzeug-ZQge nicht in hierzu ungeeigneten 
Streckenabschnitten zum Stehen kommen. Die Motbremsein- 

30 richtung soli dabei nur die ubliche Hauptluftleitung, aber 
keinerlei weitere Signal- Oder Steuerleitung durch die 
Schienenf ahrzeug-ZQge benotigen. 

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch gelost, daB 
35 die EntlQftungsvorrichtunfiPeinen gedrosselten Entluftungs- 
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i querschnitt aufweisen, welcher derart bemessen ist, daB bei 
betatigtem Ent 1 Qf tungsventi 1 in der Hauptluf tleitung 
eine hochstens eine geringe Druckabsenkung bei gleich- 
zeitiger, ano maler Druckluft-Einspei sung eintritt, und daB 

5 die Stromungs-Oberwacheinrichtung eine willkurlich betatig- 
bare, das Warnsignal unbeeinfluBt lassende Abschaltvor- 
richtung f Or das Schnel lbremsventi 1 aufweist. 

Durch die Ausbildung einer Notbremsei nrichtung gemaB der 

10 Erfindung wird erreicht, dafi beim Offnen einer Entliiftungs- 
vorrichtung durch Betatigen eines Notbremsgrif f es nicht 
unmittelbar eine Not- bzw. Schnel lbremsung eingeleitet 
wird, sondern daB die Entliif tungsvorrichtung lediglich 
eine derart gesteuerte EntlOftung der Hauptl uf tleitung 

15 bewirkt, daB an der Druckluft-Speiseeinrichtung eine 

anomal hohe Druckluf t-Einspeisung eintritt, welche durch 
die Stromungs-Oberwacheinrichtung registriert und den 
Lokfuhrer angezeigt wird; in der Hauptluf tleitung tritt 
dabei hochstens eine geringe Druckabsenkung auf> welche 

20 ein nur schwaches Einbremsen der Druckluf tbremsen bewirkt. 
Der Lokfuhrer kann das Signal uber die anomal hohe Druck- 
luf t-Einspeisung zur Kenntnis nehmen und beim Durchfahren 
eines hierzu geeigneten Streckenabschnittes eine Schnell- 
bremsung ausfuhren. Obersieht der LokfUhrer das Warnsignal 

25 fur die ancmal hohe Druckluf t-Einspeisung , so erfolgt 
nach Ablauf einer bestimmten Zeitspanne uber das Schnell- 
bremsventil selbttatig eine Schnel lbremsung . Falls der 
gerade durchfahrene Streckenabschnitt zum Anhalten unge- 
eignet ist, kann der Lokfuhrer bei Auftreten des Warn- 

30 signals vor Oder nach selbsttatiger Einleitung der Schnell- 
bremsung mittels der Abschalteinrichtung das Schnel Ibrems- 
ventil abschalten, so daB dieses nicht anspricht und keine 
Schnellbremsung erfolgt. Mit hochstens leicht angezogener 
Druckluftbremse kann also ein Streckenabschnitt erreicht 

35 werden, der zum Anhalten geeignet ist, und dort kann vom 
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l LokfGhrer willkurlich oder durch Abschalten der Abschalt- 
vorrichtung eine Schnel lbremsung eingeleitet und der Zug 
zum Anhalten gebracht werden. Im Vergleich zu bisher be- 
kannten Notbremseinrichtungen ist also wesentlich, daB 
5 Qber die Notbremsgrif f e und die von diesen betatigbaren 
Entluftungsvorrichtungen nicht mehr unmittelbar Schnell- 
bremsungen einleitbar sind, sondern daB diese Vorrichtungen 
als Signalvorrichtungen dienen, welche der Hauptluft- 
leitung ein als Signal dienendes Druckverhalten aufprSgen, 

10 wobei dieses Signal durch die Hauptluf tlei tung zur Oruck- 
luft-Speiseeinrichtung Qbertragen und dort durch die 
Strbmung-Oberwacheinrichtung zu einem vom Lokfiihrer wahr- 
nehmbaren Notbrems-Warnsignal und sodann zu einer selbst- 
tatigen, willkurlich unterdrQck- oder unterbrechbaren 

15 Betatigung eines Schnellbremsventils umgesetzt wird. 

Nach der weiteren Erfindung vorteilhafte und zweckmaBige 
Ausgestaltungsmoglichkeiten der Notbremseinrichtung konnen 
den Unteranspruchen entnomraen werden. 


20 


25 


In den Zeichnungen Fig. 1 und Fig. 2 sind als AusfOhrungs 
beispiele fur die Erfindung zwei unterschiedl ich ausge- 
bildete Notbremseinrichtungen nach der Erfindung darge- 
stellt. 


Die Fig. 1 zeigt im linken Geratekomplex eine Druckluft- 
Speiseeinrichtung far die Hauptluftleitung 1, welche einen 
als Druckluftquelle dienenden Hauptluf tbehaiter 2 und eine 
durch eine gestrichelte Linie urarandete Stromungs-Ober- 
30 wacheinrichtung 3 umfaBt. Der Hauptluf tbehaiter 2 ist 

» 

mittels einer Rohrleitung 4 mit einem Str5mungsschalter 5 
verbunden, der der Stromungs-Oberwacheinrichtung 3 zuge- 
h5rt. Vom StrSmungsschalter 5 fQhrt eine Rohrleitung 6 
weiter zu einem Fuhrerbremsventi 1 7 ublicher Bauart. Vom 
35 mit einem Steuerluftbehaiter 8 verbundenen FOhrerbreras- 


- 6 - 


/q 3408013 

1 ventil fuhrt eine Rohrleitung 9 uber ein der Stromungs- 
Oberwacheinrichtung zugehorendes Schnel lbremsventi 1 10 zur 
Hauptluftleitung 1. 

5 Der Stromungsschalter 5 spricht bei Uberschreiten einer 
gewissen, von der Rohrleitung 4 zur Rohrleitung 6 strQmenden 
Druckluf tmenge an und speist dabei in eine Leitung 11 
ein Druckluftsignal ein. Der Stromungsschalter 5 kann 
beliebigen Aufbau aufweisen, insbesondere kann er, wie aus 

10 der bereits erwahnten DE-OS 30 06 279 bekannt, in einer 
Verbindung zwischen den beiden Rohrleitungen 4 und 6 eine 
Diise aufweisen, wobei die beiderseits der DQse auftretenden 
DrQcke die beiden Seiten eines Kolbengl iedes beauf schlagen, 
welches seinerseits ein Ventil zu schalten vermag, das die 

15 Druckluft-Einspeisung in die Leitung 11 uberwacht. Der 
Stromungsschalter 5 kann jedoch auch abweichend hierzu 
mit einer in eine Verbindung zwischen den Rohrleitungen 4 
und 6 ragenden, beweglichen Klappe versehen sein, deren 
Stellung als MaB fdr die Druckluf tstrbmung dienend ein 

20 das Einspeisen des Druckluftsignals in die Leitung 11 uber- 
wachendes Ventil steuert. An die Leitung 11 ist ein deren 
Druckfuhrung anzeigende Anzeigevorrichtung 12 angeschlossen, 
welche beispielsweise als Manometer ausgebildet sein kann. 
Parallel hierzu fOhrt die Leitung 11 uber eine DQse 13 

25 zu einem Luftbehalter 14; die DQse 13 stellt zusammen mit 
dem Luftbehalter 14 ein Zeitrelais dar. An den Luftbehalter 
14 ist Qber eine Leitung 15 ein Steuereingang des Schnell- 
bremsventils 10 angeschlossen: Das die Rohrleitung 9 mit 
der Hauptluftleitung 1 verbindende Schnel lbremsventi 1 10 

30 halt eine groBquerschnittige EntlQftung 16 fOr die Haupt- 
luf tleitung'geschlossen, solange in der Leitung 15 und 
damit dem LuftbehSlter 14 eine bestimmte Druckgrenze unter- 
schritten ist. Wird die Druckgrenze in der Leitung 15 und 
im LuftbehSlter 15 Qberschritten, so Sffnet das Schnell- 

35 bremsventil 10 die groBquerschnittige EntlQftung 16 fur 
die Hauptluftleitung 1 unter gieichzeitigem Absperren der 
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l Hauptluftleitung 1 von der Rohrleitung 9, wodurch eine 
Schnel lbremsung durch rasches, vol 1 standiges Entliiften 
der Hauptluftleitung 1 eingeleitet wird. Abweichend hiervon 
kann bei ausreichend groBquerschnittiger Entluftung 16 
5 das Abtrennen der Rohrleitung 9 von der Hauptluftleitung 1 
unterbleiben, durch die Entluftung 16 muB hierbei trotz 
anomal hoher Nachspeisung durch die Rohrleitung 9 eine 
Schnel lbremsentluftung fur die Hauptluftleitung 1 bewirkt 
werden. Das Schnel lbremsventi 1 10 kann beliebiger Bauart 

10 sein, beispielsweise kann es einen vom Druck in der 

Leitung 15 entgegen der Kraft einer Feder beauf schlagten 
Kolben aufweisen, welcher ein die Entluftung 16 und ge- 
gebenenfalls ein den Durchgang von der Rohrleitung 9 zur 
Hauptluftleitung 1 Qberwachendes Ventil, gegebenenfal 1 s 

15 ein die Hauptluftleitung 1 wechselweise mit der EntlOftung 
16 bzw. der Rohrleitung 9 verbindendes Wechselventi lj 
steuert. An den Luftbehalter 14 ist als Abschaltvorrichtung 
fur das Schnel lbremsventi 1 10 ein Entluftungsventi 1 17 
angeschlossen , welches vorzugsweise als Druckknopf venti 1 

20 ausgebildet ist, das nur wahrend der Zeitdauer eines 
Niederdruckens seines Oruckknopfes den Luftbehalter 14 
mit der Atmosphare verbunden halt. 

Die Hauptluftleitung 1 fOhrt durch den ganzen Zug. An den 
25 einzelnen, zum Zugverband gekuppelten Schienenf ahrzeugen 
befinden sich Entlflf tungsvorrichtungen 18. Jede EntlOftungs- 
vorrichtung 18 weist ein Absperrventi 1 19 auf, das an die 
Hauptluftleitung 1 angeschlossen ist und einen Durchgang 
zu einem zwei Anschlflsse aufweisenden Ausgang Oberwacht. 
30 Im Ruhezustand ist das Absperrventi 1 19 geschlossen und 
sperrt die Hauptluftleitung 1 von seinem Ausgang ab, durch 
Betatigen eines Handgriffes 20 eines wie Oblich ausge- 
bildeten Notbremskastens 21 kann das Absperrventi 1 19 
uber einen Drahtzug 22 Oder eine pneuraatische Steuerung 
35 geoffnet werden und die Hauptluftleitung 1 an seinen Ausgang 
anschlieBen. Vom einen Ausgang des Absperrventi Is 19 fQhrt 
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1 eine Leitung 23 durch eine Duse 24 zu einem EntlQftungs- 
ventil 25, welches eine Verbindung der Leitung 23 mit einer 
Entluftung 25' uberwacht. Der zweite Ausgang des Absperr- 
ventils fiihrt Qber ein Ruckschlagventi 1 26 zu einer Leitung 
5 27, an welche Qber einen im Norraalfall geschlossenen Ab- 
sperrhahn 28 eine Entluf tungsduse 29 anschlie&bar ist. 
Weiterhin fiihrt die Leitung 27 iiber eine Duse 30 zu einem 
Luftbehalter 31, die Duse 30 bildet zusammen mit dem Luft- 
behalter 31 ein Zeitrelais. An den Luftbehalter 31 ist ein 

10 Steuereingang des Entl uf tungsventi Is 25 angeschlossen: 
Das EntlQftungsventil 25. halt die Leitung 23 mit der Ent- 
luftung 25 1 verbunden, solange im Luftbehalter 31 ein eine 
Druckgrenze unterschrei tender Druck herrscht; bei Ober- 
schreiten der Druckgrenze schaltet das EntlQftungsventil 

15 25 und sperrt die Leitung 23 von der Entluftung 25' ab. 
Weiterhin ist an den Luftbehalter 31 eine bei seiner 
Druckbeauf schlagung ansprechende Anzeigeeinr ichtung 32 an- 
geschlossen. 

20 Wahrend normalen Brems- und LSsevorgangen wird der Druck 
in der Hauptluftleitung 1 vermittels des FQhrerbremsventi 1 s 
7 in ublicher Weise gesteuert, das Druckverha Iten der 
Hauptluftleitung 1 steuert seinerseits die nicht darge- 
stellten Druckluf tbrerasen der einzelnen Schienenf ahrzeuge. 

25 Tritt beispielsweise wahrend Lose- oder Ful IstoBvorgangen 
eine starke Druckluftnachspeisung aus dem Hauptluftbehalter 
2 in die Hauptluftleitung 1 auf, so kann der Strbmungs- 
schalter 5 ansprechen und ein Druckluftsignal in die 
Leitung 11 einsteuern, das durch die Anzeigevorrichtung 12 

30 angezeigt wird. Durch Betatigen des Entluf tungsventi Is 17 
kann der Lokfuhrer ein Druckluftbeauf schiagen des Luft- 
behalters 14 jedoch verhindern, so daB das Schnel lbrems- 
ventil 10 nicht anspricht. 

35 Zura Bewirken einer Notbremsung kann der Handgriff 20 be- 
tatigt werden, wodurch Qber den Drahtzug 22 das bis dahin 


, t l 3A08013 

1 geschlossene Absperrventi 1 19 geoffnet wird und seine 
Ausgange an die Haupt luftlei tung 1 anschlieBt. Aus der 
Hauptluftleitung 1 stromt somit Druckluft durch die Duse 
24 und die Leitung 23 sowie das Entiuf tungsventi 1 25 und 
5 durch die Entluftung 25' zur Atmosphare ab, wodurch in der 
Hauptluftleitung 1 eine gewisse, geringe Druckabsenkung 
bewirkt wird, welche ein Oruckiuf t-Nachstromen aus dem 
Hauptluftbehaiter 2 durch den Stromungsschalter 5 und das 
FQhrerbrenisventi 1 7 auslSst. Infolge dieser anomalen 

10 Druckluft-Einspeisung in die Hauptluftleitung 1 spricht 
der StrQmungsschalter 5 an und steuert in die Leitung 11 
ein Oruckluftsignal ein. welches durch die Anzeigevor- 
richtung 12 dem Lokfuhrer angezeigt wird und welches fiber 
die DQse 13 einen allmahlichen Druckaufbau im Luftbehaiter 

15 14 bewirkt. Parallel zu diesen Vorgangen stromt an der 
betatigten Entiuf tungsvorrichtung 18 aus der Hauptluft- 
leitung 1 durch das Absperrventi 1 19 und das Ruckschlag- 
ventil 26 Druckluft in die Leitung 27 ein und gelangt durch 
die Duse 30 in den Luftbehaiter 31, in welchem infolge- 

20 dessen ebenfalls ein alimahiicher Druckanstieg erfolgt. 
Falls der Lokfiihrer die Signalanzeige durch die Anzeige- 
Yorrichtung 12 wahrnimmt und die Strecke zum Anhalten des 
Zuges geeignet ist, kann der LokfQhrer in Qblicher Weise 
eine Schnel lbremsung bewirken. Ist dagegen der durchfahrene 

25 Streckenabschnitt zum Anhalten des Zuges ungeeignet, so 
kann der Lokfuhrer durch Betatigen des Entluftungsventi Is 
17 eine Entluftung des Luftbehaiters 14 trotz in der 
Leitung 11 anstehenden Druckluf tsignals bewirken, so daB 
durch die Leitung 15 keine Druckluft zum Schnel lbremsventi 1 
30 10 gelangt und dieses in seiner Norraalstel lung verbleibt. 
Der Zug fahrt dann mit durch die geringe Oruckabsenkung 
in der Hauptluftleitung infolge der gedrosselten Luftab- 
stromung durch das Absperrventi 1 19, die DQse 24 und das 
Entiuf tungsventi 1 25 hochstens leicht angezogenen Bremsen 
35 weiter. Sobald nach Ablauf einer bestimmten Zeitspanne sich 
im Luftbehaiter 31 eine bestimmte Druckhohe ausgebildet 
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1 hat, schaltet das Entluftungsventi 1 25 und sperrt dabei die 
Leitung 23 von der Entluftung 25 1 ab, wodurch die gedrosselte 
Entluftung der Hauptluftleitung 1 unterbrochen wird. Die 
Hauptluftleitung 1 kann dann wieder Norma Idruckhohe er- 
5 reichen und die Bremsen werden wieder vollstandig gelost. 
Bei Erreichen eines geeigneten Streckenabschnittes kann 
der Lokfuhrer sodann den Zug durch beispielsweise eine 
Schnellbremsung zum Stehen bringen. Das Ruckschlagventi 1 26 
verhindert bei der vol Istandigen Entleerung der Hauptluft- 

10 leitung 1 zwecks Schnellbremsung ein Entleeren des Luft- 
behalters 21, so daB der in diesem angesammelte Druck be- 
stehen bleibt und die Anzeigeeinrichtung 32 ihre Anzeige 
beibehalt; diese Anzeige ermSgiicht, in einfacher Weise 
die betatigte Entluf tungsvorrichtung 18 im Zugverband auf- 

15* zufinden. Durch hierzu befugtes Personal kann sodann bei- 
spielsweise mittels eines SchlQssels das Absperrventi 1 19 
rQckgeschaltet werden, so daB es die Hauptluftleitung 1 
wieder von seinen Ausgangen absperrt. Zugleich kann durch 
vorubergehendes Offnen des Absperrhahnes 28 der Luftbe- 

20 halter 31 uber die Duse 29 entleert werden, so daB das 

Entluftungsventil 25 ruckschaltet und die Leitung 23 wieder 
mit der Entluftung 25* verbindet und die Anzeigevorrichtung 
32 in ihren Ruhezustand zuruckkehrt. 


25 Falls nach Betatigen des Handgriffes 20 und hierdurqh be- 
wirkter Verbipdung der Hauptluftleitung 1 mit der Ent- 
luftung 257auftretender Signalgabe des Stroraungsschalters 5 
in die Leitung 11 der Lokfuhrer das von der Anzeigevor- 
richtung 12 angezeigte Signal nicht beachtet, und/oder das 

30 EntlQftungsventil 17 unbetatigt UBt und auch keine Schnell- 
bremsung einleitet?Fgibt sich uber die Duse 13 im Luftbe- 
halter 14 ein ansteigender Druck, wodurch bei Ober- 
schreiten einer bestimmten Druckgrenze das Schneilbrems- 
ventil 10 umsteuert und die Hauptluftleitung 1 mit der 

35 groBquerschnittigen Entluftung 16 verbindet, so daB durch 
rasches Entleeren der Hauptluftleitung 1 eine Schnellbremsung 
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l eintritt; das Schnel lbremsventi 1 10 kann dabei zugleich 
zum Unterbinden einer Druckluft-Nachspeisung in die Haupt- 
luftleitung 1 die Rohrleitung 9 von der Hauptluftleitung 1 
abtrennen. Es wird somit rait durch das Zeitglied 13, 14 
5 zum Ansprechzeitpunkt des Stromungsschalters 5 bestimmter 
Verz6gerung selbsttatig eine Schnel Ibremsung eingeleitet. 
Die Zeitglieder 13, 14 und 30, 31 sind derart aufeinander 
abgestimrat, daB die Gber das Absperrventi 1 19 und das 
EntlOftungsventil 25 bewirkte, gedrosselte Entluftung der 

10 Hauptluftleitung 1 jedenfalls ausreichend lange anhSlt, 
urn in der geschilderten Weise ein Ansprechen des Schnell- 
bremsventils 10 sicherzustel len. AnschlieBend kann die 
Entliiftungsvorrichtung 18 in der bereits vorstehend be- 
schriebenen Weise in ihren unbetatigten Zustand zurflck- 

15 versetzt werden. Durch Betatigen des Entluftungsventils 17 kann die 
Schnel Ibremsung unterbrochen werden. 

Es ist moglich, auf das RQckschlagventi 1 26 und den Ab- 
sperrhahn 28 zu verzichten, die EntlQftungsdOse 29 ist 
dann sehr klein zu wahlen. Bei Betatigung des Handgriffes 

20 20 und Offnen des Absperrventi Is 19 erfolgt dann eine 
stSndige Entluftung der Hauptluftleitung 1 durch die enge 
Diise 29, was aber keine weiteren Auswirkungen hat. Nach 
einer vora Lokfuhrer oder selbsttatig Uber das Schnel 1- 
brerasventil 10 eingeleiteten Schnel Ibremsung mit vOlliger 

25 Entleerung der Hauptluftleitung 1 baut sich bei dieser 
AusfOhrung allerdings der im Luftbehaiter 31 herrschende 
Druck Ober die Ouse 30 zum einen durch die Hauptluft- 
leitung 1 und zum anderen durch die DOse 29 zur AtmosphSre 
ab, so daB nach einiger Zeit das an der Anzeigeeinrichtung 

30 32 anstehende Signal erlischt, wodurch ein Auffinden der 
betatigten Entluftungsvorrichtung erschwert wird. 

Um den LokfOhrer wahrend L5se- und FullstoBvorgSngen von 
einer Betatigung des EntlQftungsventils 17 zu entlasten, 
35 ist es zweckmaBig, wahrend diesen Lose- und FullstoBvor- 
gSngen die Signalabgabe durch den Str5mungsschalter 5 zu 
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1 unterdrucken. Hierzu kann eine Anordnung ahnlich der bereits 
erwahnten DE-OS 30 06 279 getroffen werden, nach welcher 
bei ansteigendem Druck in der Hauptluf tleitung die Signal- 
abgabe unterbrochen wird. Es ist jedoch auch moglich, eine 
5 Anordnung entsprechend Fig. 2 vorzusehen, wobei zu Fig. 1 
ubereinstiramende Bezugszahlen zu Fig. 1 Qbereinstimmende 
Teile bedeuten. Das FQhrerbremsventil 7 ist dabei mit einem 
Behalter 33 fur einen Vorsteuerdruck durch eine Leitung 
34 verbunden. Eine weitere Leitung 35 fiihrt den vom Fflhrer- 

10 bremsventil 7 ausgesteuerten Druck. An die Leitung 35 und 
uber eine Duse 36 an den Behalter 33 ist ein Schaltventil 
37 angeschlossen, welches bei den Druck in der Leitung 35 
QbersteigenderTi Druck in Behalter 33 den Durchgang von einem 
Signalausgang 38 zu einer Leitung 39 sperrt. Die Leitung 39 

15 fuhrt zu einem weiteren Schaltventil 40 mit Haltef unktion , 
welches in die Leitung 11 nur dann ein Druckluf tsignal 
abgibt, wenn der Stromungsschalter 5 anspricht und das 
Schaltventil 37 geoffnet ist. Spricht das Schaltventil 37 
an und sperrt die Leitung 39 ab, so unterbricht das Schalt- 

20 ventil 40 die Signalf Qhrung in der Leitung 11 und halt 
diese Unterbrechung auch bei nachf olgendem Wiederoffnen 
des Schaltventi Is 37 aufrecht, bis der Stromungsschalter 
5 abfallt. Abweichend hierzu kann das Schaltventil 40 
und damit die Haltef unktion auch entfailen, die Leitung 

25 39 ist dann unmittelbar mit der Leitung 11 zu verbinden. 
Im ubrigen entspricht der Aufbau der Anordnung nach Fig. 2 
derjenigen nach Fig. 1, zum leichteren Verstandnis sind 
entsprechende Bezugszahlen eingetragen. Eine weitere 
Funktionseriauterung erilbrigt sich daher, 

30 

Kurzf assung 

Die Notbremseinrichtung weist durch Notbremsgrif f e 20 be- 
tatigbare, nach einer bestimmten Zeitspanne selbsttatig 
35 ruckschal tende Ent Iflf tungsvorrichtungen 18 fur die Haupt- 
luftieitung 1 auf, wobei die Entluftung uber eine DQse 24 
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l gedrosselt erfolgt. An der Druckluft-Speiseeinrichtung fur 
die Hauptluf tlei tung 1 ist eine Stromungs-Oberwachei n- 
richtung 3 vorgesehen, welche bei anomal hoher Druckluftr 
Einspeisung eine Anzeigevorrichtung 12 und, hierzu uber ein 

5 Zeitglied 13, 14 verzQgert, ein Schnel lbremsventi 1 10 be- 
tatigt. Die selbsttatige Betatigung des Schnellbremsventi Is 
10 kann durch wi 1 1 kiirl iches Betatigen eines Entluftungs- 
ventils 17 vom LokfQhrer unterbunden werden. 

10 Die Entluftungsvorrichtung 18 bewirkt bei ihrer Betatigung 
eine hochstens geringe Druckabsenkung in der Hauptluft- 
leitung 1, welche als Signal dient und ein Ansprechen der 
Stromungs-Oberwacheinrichtung 3 bewirkt. Durch Betatigen 
des Entliiftungsventi Is 17 kann der LokfQhrer wahrend des 

15 Durchfahrens von zum Anhalten des Zuges ungeeigneten 

Streckenabschni tten das selbsttatige Bewirken einer Schnell- 
bremsung trotz betatigter Entluftungsvorrichtung 18 unter- 
binden; der Zug kann sodann an einem geeigneten Strecken- 
abschnitt zum Stehen gebracht werden. 
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